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side application. Passing wheels  continuously pick‐up and  re‐deposit products on  the 
wheel and rail surfaces. At the same time, products are consumed/degraded and mixed 
with third‐body layer constituents (such as wear debris and iron oxides) in the wheel–rail 

























of  the contact and was  transferred  from  the wheel  to  the rail  in subsequent wheel–rail 
interactions. A dry layer of TOR‐FM transferred from the wheel to the rail and vice versa 
at a low rate and was not squeezed out of the contact area. Khan et al. [26] investigated 















































































































































































































constituents on  the surface. This  term may also  implicitly account  for  the reduction of 
transfer  in  the case of water‐based, drying products when  the product changes  from a 
“wet” state to a “dry” state. The drying time for the transition from the liquid state after 








































1  1500 MPa  1.0%  0.05 g  Reference condition 
2  900 MPa  1.0%  0.05 g 
Decrease of maximum   
normal pressure 
3  1500 MPa  0.5%  0.05 g 
Decrease of longitudinal   
creepage 













Figure 10. Check of  the model parameterization,  twin disc  rig,  conditions according  to Table 1, 
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after the application site so  that the coefficient of  friction rises quickly. When km1  is re‐
duced, the evolution of the coefficient of friction stabilizes at an intermediate friction level 
that is determined by the transfer behaviour between the wheel and rail. km2 changes the 














































iour  involving  little product at  large cycle numbers are  important  to  improve carry‐on 
distance predictions. 
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